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Einspuriger Rollschuh mit Rad- und Schleifbremse 
Beschreibung 

Die Erfindung betrifft einen einspurigen Rollschuh nach dem Oberbegriff des Pa- 
tentanspruches 1 . 

Die einspurigen Rollschuhe, welche man auf dem Markt findet, sind im allgemeinen 
mit einer Bremse ausgestattet, die aus einem am hinteren Teil des Rollschuhfahr- 
gestelles herausragenden Klotz aus Kunststoff besteht. Dieser Klotz kommt mit 
dem Boden in Kontakt, wenn der Rollschuh beim Bremsen urn seine hintere Rolle 
kippt. Diese Bremsen sind, von anderen Nachteilen abgesehen, relativ unwirksam. 
Es gibt Rollschuhe deren Bremseinrichtungen mit einem Seilzug, den der Roll- 
schuhlaufer von Hand bedient, versehen sind. Diese. Ausfuhrung ist unpraktisch, 
da das Bremsseil standig kontrolliert werden muB. Die Bremswirkung ist unzurei- 
chend und das Konzept wird als unsportlich empfunden. Andere Losungskonzepte 
arbeiten mit Seilzugen, die an der Ruckseite des Schuhes befestigt sind. All diese 
technischen Losungsvorschlage haben gemeinsam den Nachteil, daB sie Brems- 
klotze auf den Boden drticken, die am hinteren Ende des Fahrgestelles angeordnet 
sind bzw. die hinteren Rollen bremsen. Im ganzen laBt sich feststellen, daB trotz 
einer immensen Zahl von Losungsvorschlagen keine Konzepte bekannt sind, wel- 
che das Bremsproblem beim Rollschuhlauf befriedigend losen. 
In dem Gebrauchsmuster DE 296 10 262 U1 wird ein Rollschuh mit in einer Linie 
hintereinander angeordneten Rollen vorgeschlagen, der die Bremswirkung dadurch 
erzeugt, daB der Schuh urn eine Achse kippt, welche zwischen den beiden hinte- 
ren Rollen liegt und mit einem Bremsblock versehen ist, der durch Druck auf die 
zwei hinteren Rollen bremst. Einen wichtigen Schritt auf dem Weg zu einer befrie- 
digenden technischen LSsung des Bremsproblemes bei Rollschuhen stellt diese 
Losung insoweit dar, als alle Rollen des Rollschuhes wShrend des Bremsens mit 
dem Boden in Kontakt bleiben. 

In der europaischen Patentschrift (Application number: 94116748.8, intern. CI.: A 
63C 17/14) ist ein Vorschlag beschrieben, welcherdie Bewegung des FuBgelen- 
kes zum Ausgang nimmt, urn in einer Wirkkette uber Schuhschaft, einer an dessen 
hinteren Ende befestigten Stange, die einen am Fahrgestell befestigten Hebel mit 
an der Ruckseite des Fahrgestelles herausragenden Bremsklotz betatigt, welcher 
schlieBIich mit der Fahrbahn in Bertihrung kommt, wenn der Schuhschaft eine 
bestimmte hintere Winkelstellung erreicht. Interessant ist diese Erfindung insofern, 
als sie in einem marktgangigen Produkt teilweise realisiert ist. Eine im Patent be- 
schriebene Fortbildung dieser Erfindung besteht darin, daB an dem vorhergehend 
beschiebenen Hebel mit Bremsklotz ein zusatzliches Bremselement befestigt ist, 
welches auf wenigstens eines der beiden hinteren Rader wirkt und eine zusatzliche 
Radbremse darstellt. Diese Erfindung hat zwei Mangel: 

• Die unformige, uber das Fahrgestell hinten und seitlich herausragende Schleif- 
bremse wird als unasthetisch, unsportlich, hinderlich und relativ unwirksam 
empfunden. 

• Die zusatzliche Radbremse ist auf ein Oder zwei Rader beschrankt. AuBerdem 
ist der Wirkort des Bremselementes im "Keilspalt" zwischen zwei Radern unge- 
eignet, da sich der Raddurchmesser infolge Abnutzung standig andert und eine 
ausreichende Nachjustage nicht mfiglich ist. Zudem ist eine gleichmSBge 
Bremskraftverteilung auf die beiden hinteren Rader nicht moglich, wodurch 
Blockierung eines Oder beider Rader die Folge ist, was zu punktuellem Abrieb 
am Radreifen fuhrt und ihn unbrauchbar macht. 
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Es ist kein Vorschlag bekannt, der alle technischen Forderungen, die im Zusam- 
menhang mit der Bremsung von Rollschuhen gestellt werden mussen, umfassend 
und befriedigend erfullt. 

• Der Rollschuh soli mit alien Radern wShrend der Bremsung im Bodenkontakt 
bleiben. 

• Die Bremse soil in einer ergonomisch gunstigen Fahrhaltung des Laufers in Be- 
trieb gesetzt werden konnen. 

• Die Bremswirkung soil progressiv und vom Rollschuhlaufer wohl dosierbar sein. 

• Die Bremswirkung soil im Normalfall nicht zum Blockieren der Rader fuhren 
(ABS). 

• Die Bremswirkung soli unabhangig vom Abrieb des Radmaterials sein. 

• Die Bremsenergie soli von mehreren Radem aufgenommen werden, urn Er- 
warmung und Abrieb in Grenzen zu halten. 

• Die Bremswirkung soil einstellbar sein, urn damit den unterschiedlichen Korper- 
massen der Laufer und ihren Fahrtechniken zu entsprechen. 

• Die Fahreigenschaft des Rollschuhes beim normalen Laufen soil durch die 
Bremseinrichtung nicht nennenswert beeintrachtigt werden. 

• Die Bremse soil au&erlich nicht sichtbar sein, jedenfalls nicht hinten herausra- 
gen. 

• Unvermeidlich sichtbare Teile der Bremsanlage sollen den sportlich astheti- 
schen Charakter des Rollschuhes verbessern. 

• Die Bremsanlage soil bausteinartig bis zur maximalen Wirkung erganzt werden 
kfinnen 

• Die Bremseinrichtung soil billig hergestellt werden konnen, urn ihre Verbreitung 
zu fordem. 



Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist es, einen Rolfschuh einfacher Bauart auf- 
zuzeigen, der alle aufgelisteten Forderungen erfullt und ein verkehrssicheres Fort- 
bewegungsmittel darstellt. 



ErfindungsgemaiS wird diese Aufgabe durch das Kennzeichen des Patentanspru- 
ches 1 gelost. Der einspurige Rollschuh mit Rad- und Schleifbremse besteht aus 
zwei Baugruppen. Eine Baugruppe besteht aus dem Schuh und dem darunter an- 
geordneten Fahrwerk (Rollschuh). Die zweite Baugruppe stellt die Bremsen dar. 
Bei Neukonstruktion eines Rollschuhes kdnnen durch geringfugige Anderungen die 
Voraussetzungen fur den Einbau der Radbremsen so geschaffen werden, daR die 
Montage der Bremsen so einfach wie ein Radwechsel durchgefuhrt werden kann. 
Die Bremseinrichtungen stellen nur eine Option dar, sie kdnnen auch weggelassen 
werden (Baukastenprinzip). 

Mit dieser Kombination steht ein einspuriger Rollschuh zur Verfugung, der alle wirt- 
schaftlichen und technischen Forderungen, die an einen verkehrssicheren Roll- 
schuh gestellt werden mussen, erfullt. 

Weitere Merkmale und Vorteile der Erfindung ergeben sich aus den Unteransprii- 
chen und aus der folgenden Beschreibung von Ausfuhrungsbeispielen, die in 
Zeichnungen dargestellt sind. 
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Weitere Merkmale und Vorteile der Erfindung ergeben sich aus den Unteranspru- 
chen und aus der folgenden Beschreibung von Ausfiihrungsbeispielen, die in 
Zeichnungen dargestellt sind. 

Es zeigen: 

Figur 1 eine verkleinerte Seitenansicht des Rollschuhes im Vertikalschnitt, an der 
Innenseite der Fahrgestellwange verlaufend, in ungebremster Stellung, vier 
RSder werden gebremst 

Figur 2 eine Projektion von links der Fig. 1 

Figur 3 eine verkleinerte Seitenansicht des Rollschuhes im Vertikalschnitt, an der 
Innenseite der Fahrgestellwange verlaufend, in gebremster Stellung, analog 
Fig. 1 

Figur 4 eine Projektion von rechts der Fig. 3, im Schnitt A-B, im MaBstab 1 : 1 

Figur 5 eine Projektion von rechts der Fig. 3, im Schnitt C-D, im MaBstab 1:1 

Figur 6 eine verkleinerte Seitenansicht des Rollschuhes im Vertikalschnitt, an der 
Innenseite der Fahrgestellwange verlaufend, ungebremste Stellung, zwei 
RSder werden gebremst 

Figur 7 eine verkleinerte Seitenansicht des Rollschuhes im Vertikalschnitt, an der 
Innenseite der Fahrgestellwange verlaufend, ungebremste Stellung, Schleif- 
und Radbremse 

Figur 8 eine Projektion von rechts der Fig. 7, im Schnitt E-F 

Figur 9 eine verkleinerte Seitenansicht des Rollschuhes im Vertikalschnitt, an der 
Innenseite der Fahrgestellwange verlaufend, Schleif-und Radbremse 

Fig. 10 eine verkleinerte teilweise Seitenansicht des Rollschuhes im Vertikalschnitt. 
an der Innenseite der Fahrgestellwange verlaufend, mit Schleif-und Rad- 
bremse 



Die Figur 1 zeigt eine mogliche Ausftihrung des erfindungsgemafien Rollschuhes 
mit Radbremse, in ungebremster Stellung, bei dem der KraftfluB, der schlieBlich 
zur Betatigung der Radbremse fuhrt, uber Elemente eines Zugstranges geleitet 
wird. Am gelenkigen Schaftteil (1) sind abnehmbare Verbindungsteile (17) befe- 
stigt, welche eine V-fdrmige Fortsetzung (16) aufweisen. An der Verbindungsstelle 
der Fortsatze (16) schlieBt eine Einstellvomchtung (15) an, welche eine Lange- 
nanderung des Zugstranges ermdglicht und in Richtung zum Haken (13) eine Ose 
(14) besitzt. Fortgesetzt wird der KraftfluB uber den Haken (13), welcher mit einem 
Powdenzug (18) verbunden ist, dessen Hulle (18) im Schuh (2) beidseitig abge- 
stutzt ist, wahrend das Zugseil (9) an der Stelle (10) mit dem Schieber (21) ver- 
bunden ist. Der in einer Fuhrung (34) im oberen Bereich des Fahrgestelles (3) be- 
wegliche Schieber (21) erstreckt sich bis zum hinteren Ende des Fahrgestelles. 
Der Schieber (21) weist Ausklinkungen auf, in welchen eine Blattfeder (20), die 
ihrerseits im Fahrgestell mit Halterungen (19) befestigt ist, eingreift. An weiteren 



Ausklinkungen des Schiebers (21) greifen die Nasen (26) des Schwinghebels (6) 
ein. Der Schwinghebel (6) erstreckt sich an beiden Seiten des Rades (4) und ist 
auf der Radachse (5) gelagert. AuBer den Nasen (26) weist der Schwinghebel (6) 
noch Lagerstellen (7) auf, in welchen das als zweiarmiger Hebel ausgebildete 
Bremselement (8) mit ihm verbunden ist. Das Bremselement (8) ist letztes Glied in 
der Wirkkette des Kraftflusses vor der eigentlichen Bremsung. 
Zum Zweck der optimalen Einstellung der Bremskraft verfugt der Rollschuh Ober 
drei unabhSngige Einstellmoglichkeiten, welche zum einen in dem Teil (12) und 
zum anderen in den Teilen (22, 23, 24, 26) und den Teilen (16) veranschaulicht 
sind. Durch Verstellen am Teil (12) wird die Lage des Zugstranges eingestellt, wo- 
durch der Aktionsweg bis zum Wirkpunkt der Bremse verschoben wird, was infolge 
Abriebes des Radmaterials von Zeit zu Zeit notig ist. Durch diese Einstellmoglich- 
keit kann auch z.B. der Punkt des Bremsbeginnes vorveriegt und somit der Wirk- 
wegweg vergroRert werden, was einen vergrofierten Bremsdruck zur Folge hat. 
Durch Drehen der Schraube (24), welche in einer Erhebung (22) des Schiebers 
(21) fest ist, bewegt sich ein zum ersten Schieber (21) paralleler Schieber (23), 
der ebenfalls Ausklinkungen aufweist, womit er formschlussig mit den Nasen (26) 
zusammenarbeitet. Damit kann die Bremswirkung des hinteren Radpaares unab- 
hangig vom vorderen eingestellt werden. Mit der Schnelleinstellvorrichtung (15) 
wird die Winkellage des Schaftes (1) eingestellt, von der an die Bremsaktion be- 
ginnt. Das ist niitzlich, da die Bremsung vom Korperbau des LSufers, seinen Fahr- 
gewohnheiten und der Laufart (z.B. Stadtlauf Oder Bergabfahrt) abhangt. Mit der 
Schnelleinstellvorrichtung (15) kann der Laufer in Sekundenschnelle den Rollschuh 
auf eine andere Anforderung einstellen. 



Fig. 2 zeigt den Rollschuh von vom, worin die V-Form des Zugbugels (17,16, 15, 
14) und die Mittenlage des Zugstranges (13,12, 18, 9, 21) deutlich sind. Der Pow- 
denzug (18) ist in einer doppelwulstartigen Erhebung (11) der Schuhspitze gefuhrt 
und geschutzt. 



Fig. 3 zeigt, wie durch Bewegen des Schaftes (1) im Uhrzeigersinn die Bremsele- 
mente (8) mit den Radem (4) in Bertihrung kommen. Damit keine Blockierung der 
Rader eintritt, sind die Hebel des Bremselementes (8) elastisch, was auch eine 
Progression der Bremskraft zur Folge hat. Weiter ist die Spannstellung der Blattfe- 
der (20) zu sehen, welche den Zugstrang, nach Wegnahme der Bremskraft, in sei- 
ne Null-Lage zuruckholt. 



Fig. 4 bringt zum Ausdruck, wie der Schwinghebel (6) mittels Schrauben (35) und 
einem Distanzrohr (5) seine Form fixiert und mittels dieser Schraubverbindung ei- 
nen Austausch der Bremselemente (8) ermoglicht 



Fig. 5 veranschaulicht die Lage des Schwinghebels (6) und des Bremselementes 
(8) zwischen den Wangen des Fahrgestelles (3). Weiter ist zu erkennen, dad der 
Schieber (21) in einer Fuhrungsnut (34) gleitet. 
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Fig. 6 zeigt, daB der oben beschriebene Zugbugel, die Teile (17, 16, 15, 14) um- 
fassend, durch Schnellverbindungsteile (17) einfach abgenommen werden kann. 
Weiter veranschaulicht diese Figur eine andere Variante der Bremseinrichtung. 
Dabei ist das Zugseil (9), unter Verzicht auf den Schieber (21), bis an die Hintersei- 
te des Fahrgestelles gefuhrt, wo es mittels Feder (20) gegen den Stutzbolzen (32) 
gespannt ist. Der Mitnahmebolzen (30), in welchem das Zugseil (9) befestigt ist, 
greift in eine langlochformige Ausklinkung des Schwinghebel (6) ein und bewegt 
beim Bremsen den Schwinghebel im Gegenuhrzeigersinn, wodurch das Bremse- 
lement (8) gegen die beiden mittleren Rader gedriickt wird. Die Schraub- 
Klemmbefestigung des Zugseiles (9) in dem Mitnahmebolzen (30) ist in der Fig. 8 
zu sehen. 

Die vor beschriebene Variante des durchgehenden Zugseiles (9) ist auch in der 
Fig. 7 zu sehen. Im Unterschied zu Fig. 8 zeigt sie eine Erweiterung des Erfin- 
dungsgedankens. Dieser besteht darin, daB ein elastischer Bremsstab (53), wel- 
cher im Fahrgestell gefuhrt ist, infolge der Bremsbewegung auf die Fahrbahn ge- 
driickt wird. Diese Zusatzbremse kann so eingestellt werden, dali sie als erste 
Oder als zweite Bremse wirkt. Vorteilhaft wird sie als erste Bremse genutzt, da der 
groBte Teil der Bremsaktionen beim normalen Laufen lediglich der Kontrolle der 
Fahrt dient und somit keiner akuten Gefahrenabwehr. Der Vorteil liegt in der Tat- 
sache, daB bei dieser Reihenfolge der in Aktion gebrachten Bremsen der unver- 
meidliche Verschleift des Materials auf den billigen Bremsstab (53) beschrankt ist. 
Die Radbremse kommt erst als zweite Bremse in Aktion und verstarkt den Brem- 
seffekt, z.B. bei Notbremsung zur unmittelbaren Gefahrenabwehr. 

Eine weitere Ausformungsmoglichkeit des Erfindungsgedankens ist in Fig. 9 dar- 
gestellt. Dabei ist der Schwinghebel (6) treibender Hebel, der mit einem weiteren 
Bremshebel (41) zusammenarbeitet, wobei der Bremshebel (41) auf der Radachse 
des hinteren Rades gelagert ist und einen Bremsklotz (42) tragt. 

In Fig. 10 ist eine Kombination von Erst-und Zweitbremse zu sehen, wobei der 
Schwinghebel (6) einen Bremshebel (51) antreibt, der einen elastisch befestigten 
Bremsklotz (52) tragt und auf der benachbarten Radachse gelagert ist. Diese Vari- 
ante des Erfindungsgedankens ist in Teilansicht des Rollschuhes der Fig. 10 inso- 
weit nur prinzipiell dargestellt als die Anordnung auf weitere Radpaare ausgedehnt 
werden kann. 

Damit ist eine Bremsanlage aufgezeigt, welche bei vierraderigen Rollschuhen mit 
zwei Fahrbahn-Schleifbremsen und Allradbremse die maximale Bremswirkung er- 
zielt 
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spruche 

1. Einspuriger Rollschuh, bestehend aus einer FuBschale (2), einem gelenkigen 
Schaftteil (1) und einem mehrere Rader (4) tragenden Fahrgestell (3), dadurch 
gekennzeichnet, daB ein flexibler Zugstrang (17, 16, 15, 14, 13, 18, 9, 21) vor- 
gesehen ist, dar zwischen dem Schaftteil (1) und einer Bremsvorrichtung (6, 7, 
8) angeordnet ist, wobei die Bremsvorrichtung mit dem Fahrgestell (3) verbun- 
den ist und bei der Kippbewegung des Schaftteiles (1) in Beruhrung mit der 
Fahrbahn und den Radern (4) kommt. 

2. Rollschuh nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daft weiterhin Mittel (17) 
vorgesehen sind, die das eine Ende des flexiblen Zugstranges mit dem Schaft- 
teil (1) und das andere Ende des flexiblen Zugstranges mit der Bremsvorrich- 
tung (6, 7, 8) verbinden wobei der flexible Zugstrang so angeordnet ist, daB er 
sich vom Schaftteil (1) uber den Rist zur Schuhspitze und von da zur Schuhsoh- 
le bis hin zu der Bremsvorrichtung (6, 7, 8) erstreckt. 

3. Rollschuh nach Anspruchen 1 und 2, dadurch gekennzeichnet, daB der flexible 
Zugstrang einen mit ihm verbundenen Schieber (21) aufweist, der im Schuhsoh- 
lenbereich des Fahrgestelles (3) angeordnet ist und mit einem Federelement 
(20) Kontakt hat, das am Rollschuh befestigt ist, wobei das Federelement so 
angeordnet ist, daft es die Bremsvorrichtung zuriickstellt. 

4. Rollschuh nach Anspruch 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, daB der mit dem 
flex. Zugelement verbundene Schieber (21) eine Einstellvorrichtung (24) auf- 
weist, wobei ein Stutzelement (22) fest mit dem Schieber (21) verbunden ist und 
ein relativ zum Schieber (21) beweglicher Support (23) eine formschlussige 
Verbindung mit der Stelle (26) des Schwinghebels (6) hat. 

5. Rollschuh nach Anspruch 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, daB die Bremsvor- 
richtung mindestens einen am Fahrgestell gelagerten Schwinghebel (6) und ein 
mit dem Schwinghebel (6) durch Gelenk (7) verbundenes, als zweiarmiger He- 
bel ausgebildetes, mit den Radern in Beruhrung kommendes und federndes 
Bremselement (8) aufweist, wobei der Schwinghebel (6) einen am Fahrgestell 
gelagerten hinteren Bereich sowie einen mit dem Bremselement (8) gelenkig 
verbundenen vorderen Bereich aufweist. 

6. Rollschuh nach vorhergehenden Anspruchen, dadurch gekennzeichnet, daB der 
flexible Zugstrang eine Einstellvorrichtung (12) aufweist, welche die Verschie- 
bung der Lage des Zugstranges ermfiglicht. 

7. Rollschuh nach vorhergehenden Anspruchen, dadurch gekennzeichnet, daB der 
flex. Zugstrang einen oberen, dem Schaft (1) zugewandten und einen unteren, 
der Bremsvorrichtung zugewandten Teil aufweist, wobei beide durch Verbin- 
dungselemente (13, 14) losbar miteinander verbunden sind und der obere Teil 
eine LSngenverstelleinrichtung (15) sowie einen Bugel (16) aufweist. 

8. Rollschuh nach vorhergehenden Anspruchen, dadurch gekennzeichnet, daB er 
mindestens einen Bremsstab (53) aufweist, welcher zwischen Radern (4) und 
zwischen den Wangen (3) des Fahrgestelles beweglich angeordnet ist und mit- 
tels des Schwinghebels (6) bewegt wird, wodurch er mit der Fahrbahn in Beruh- 
rung kommt. 

9. Rollschuh nach vorhergehenden Anspruchen, dadurch gekennzeichnet, daB er 
mindestens einen Bremshebel (51) mit federnd daran befestigtem Bremsklotz 
(52) aufweist, welcher formschlussig mit dem Schwinghebel (6) verbunden und 
im Fahrgestell gelagert ist, wobei der Bremsklotz (52) mit der Fahrbahn in Be- 
ruhrung kommt, wenn der Schaft (1) die Bremsbewegung vollfuhrt. 
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